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Bahnfuhrungsvorrichtung 



Die vorliegende Erfindung betrifft allgemein eine 
Bahntransportvorrichtung und insbesondere ein mikro- 
prozessorgesteuertes Bahnf iihrungssystem zum automa- 
tischen Durchfuhren und Beibehalten einer genauen 
seitlichen Bahnausrichtung einer kontinuierlichen Bahn 
in einem Bahntransportsystem wie beispielsweise einer 
Druckerpresse. In vielen kommerziellen Betriebsablau- 
fen werden Arbeitsvorgange mit einer sich kontinuier- 
lich bewegenden Bahn eines dunnen Materiales, wie Pa- 
pier- Oder Kunststof f ilm bzw. -schicht usw. durchge- 
fuhrt, die Maschinen in einer hohen Geschwindigkeit 
durchlauf en . Solche Bahnbearbeitungsverf ahren enthal- 
ten beispielsweise Drucken von Zeitungen oder Zeit- 
schriften, Beschichten der sich bewegenden Bahn, 
Langsschneiden der sich bewegenden Bahn, Querschneiden 
der sich bewegenden Bahn usw. Diese Arbeitsvorgange 
benotigen gewohnlich eine genaue seitliche Ausrichtung 
der Bahn, um die Bahn in genauer Registerhaltung mit 
der Maschine zu halten, die auf der Bahn wirkt. Die 
sich bewegende Bahn verschiebt sich jedoch oft seit- 
lich aus einer genauen seitlichen Position auf der sie 
tragenden Walzen, was eine seitliche Versetzung rela- 
tiv zu der Maschine zur Folge hat. Diese Verschiebung 
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bzw. Versetzung der Bahn aus ihrer genauen seitlichen 
Position stort die auf der Bahn vorgenommenen Arbeits- 
vorgange und fuhrt oft zu Abfall bzw. Leerlauf und/ 
oder zu einem Abstiirzen des Bahntransportsystemes . Da- 
her ist es gewohnlich notwendig, jede Versetzung so 
schnell wie moglich zu korrigieren. Als Konsequenz 
daraus werden beim Stand der Technik normalerweise 
Bahnfuhrungsvorrichtungen verwendet, die die seitliche 
Position der Bahn abtasten und diese automatisch ein- 
stellen, wenn sie von der gewunschten Position ab- 
weicht . 

Beim Stand der Technik ist es bekannt, Bahnfuhrungs- 
vorrichtungen zu verwenden, die einen stationaren 
Tragrahmen mit einem beweglichen Steuerrahmen aufwei- 
sen, der an dem Tragrahmen montiert ist. Dieser beweg- 
bare Rahmen wird durch eine geeignete Positionierungs- 
vorrichtung gesteuert, wie z.B. einem Hydraulikzylin- 
der oder einem Elektromotor und weist normalerweise 
ein Paar voneinander im Abstand parallel angeordneten 
Lenkrollen auf, uber die die Bahn lauft. Ein Sensor 
ermittelt die seitliche Position der Bahn, wenn sie 
die Lenkrollen verla^t und erzeugt ein Signal, um den 
Positionierungsmotor des Steuerrahmens zu steuern. Der 
bewegbare Steuerrahmen wird durch den Positierungsmo- 
tor relativ zu dem Tragrahmen um einen Drehpunkt auf 
der Mittellinie der ankommenden Bahn geschwenkt. Die- 
ser Schwenkvorgang bewegt die Rollen bzw. Walzen so, 
da/? die Bahn wieder seitlich positioniert wird, wenn 
sie entlang und iiber die Fuhrungsrollen lauft. 

Bei einigen Bahnfuhrungsvorrichtungen des Standes der 
Technik wird das Abtasten der Ausrichtung des Bewe- 
gungsdurchganges durch Verwendung eines einzelnen 
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Bahnkantendetektors durchgef vihrt , wie z.B. eines Pho- 
todetektors oder Inf rarotdetektors, der an einer seit- 
lichen Kante der sich bewegenden Bahn angeordnet ist, 
um die Querverschiebung der Bahnkante zu ermitteln. 
Bei anderen Situationen kann sich die Breite der sich 
bewegenden Bahn verandern, so da£ zwei Kantendetekto- 
ren verwendet wurden, um beide Kanten der Bahn zu 
uberwachen. Zusatzlich wurden beim Stand der Technik 
bewegbare Kantendetektoren verwendet. Es wurden ebenso 
Systeme vorgeschlagen, die eine digitale optische An- 
zeige der durchzuf uhrenden Korrektur der Position der 
Bahn vorsehen. 

Die US 4 291 825 offenbart ein Bahnf uhrungsystem zur 
automatisch gesteuerten Ausrichtung einer sich bewe- 
genden Bahn mit: einem stationaren Tragrahmen, einem 
schwenkbaren Rahmen zur Aufnahme der sich bewegenden 
Bahn, einer Abtasteinrichtung zum Erzeugen eines Feh- 
lersignales als Antwort auf eine Querabweichung der 
Position einer Langskante der Bahn, einer Steuerein- 
richtung zum Erzeugen von Steuersignalen zum Korrigie- 
ren der Positionsabweichung der Bahn durch Schwenken 
des schwenkbaren Rahmens, einer Antriebseinrichtung 
zum Schwenken des schwenkbaren Rahmens als Antwort auf 
die Steuersignale und eine Einrichtung, die es der Be- 
dienungsperson ermoglicht, eine Handsteuerung der An- 
triebseinrichtung vorzunehmen. Sie offenbart nicht die 
Bereitstellung einer Wartungseinrichtung fur einen 
Abschalt- bzw. Sperrvorgang der Steuereinrichtung mit 
Schaffung von auswahlbaren und programmierbaren War- 
tungsbetriebsarten, um einen Bedienungszugang bzw, 
Operatorzugang von programmierbaren Pararaetern von 
einem Steuerpult zu ermoglichen. 
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Diese Bahnf uhrungssysteme des Standes der Technik ha- 
ben viele Mangel. Diese Systeme sehen keine Fehlerdia- 
gnose- und Wartungsbetriebsarten vor, um den Arbeits- 
vorgang der Vorrichtung zu unterstiitzen. Das Unvermo- 
gen, den Neigungsmechanismus zu kalibrieren, macht es 
schwierig, Auslose- bzw. Schaltpunkte einzustellen, um 
die Bahntransportlinie zu stoppen oder einzustellen. 
Diese Beschrankungen fiihren oft zu unerwunschten und 
teueren Abstiirzen des Bahntransportbandes . Zusatzlich 
war der Steuer- und Antriebsmechanismus fur die Bewe- 
gung der Kantensensoren nicht angemessen und fuhrte zu 
einem Versagen der Nachsteuerung der Sensorposition 
und ungenauer Position des Sensors aufgrund von Spiel. 
Die vorliegende Erfindung iiberwindet diese und andere 
Mangel der Bahnf iihrungsvorrichtungen des Standes der 
Technik und schafft neue und zusatzliche Merkmale, die 
vorher nicht zur Verfugung standen. 

Es ist daher Aufgabe der vorliegenden Erfindung, ein 
neues mikroprozessorgesteuertes Bahnf lihrungssystem zu 
schaffen mit neuen Wartungs- und Fehlerdiagnosemerkma- 
len . 

Ein weiteres Ziel der Erfindung ist es, ein neues mi- 
kroprozessorgesteuertes Bahnf uhrungssystem mit einem 
neuen Neigungsmechanismuskalibrierungssystem zum Kali- 
brieren der vollen Skalierungsverstarkung des Nei- 
gungsmechanismus zu schaffen. 

Ein weiteres Ziel der Erfindung ist es, ein neues mi- 
kroprozessorgesteuertes Bahnfuhrungssystem zu schaffen 
mit einem neuen Kantensensorantriebsmechanismus, wel- 
cher ein gezahntes lineares Band in Verbindung mit 
Schrittschaltmotoren verwendet und eine Zahleinrich- 



-5-< 



tung zum Nachsteuern der Kantensensorposition. 

Ein weiteres Ziel der Erfindung ist es, ein neues mi- 
kroprozessorgesteuertes Bahnf uhrungssystem mit einer 
Vielzahl von Steuerpulten mit seriellen Ubertragungen 
zwischen den Steuerpulten und der Steuerschaltung zu 
schaf f en. 

Gema/3 einer Ausgestaltung der Erfindung ist kurzgesagt 
ein Bahnf uhrungssystem zur automatischen Steueraus- 
richtung einer sich bewegenden Bahn geschaffen. Das 
System weist einen stationaren Tragrahmen und einen 
schwenkbaren Rahmen auf, der an dem Tragrahmen und 
schwenkbar iiber einen vorbestimmten Bereich angeordnet 
ist, einschlie/?lich paralleler Lenkrollen zur Aufnahme 
der sich bewegenden Bahn. Es ist eine Sensoreinrich- 
tung mit mindestens einem Kantensensor vorgesehen, der 
entlang jeder Langskante der Bahn zum Abtasten einer 
Querabweichung der Position der Langskante der Bahn 
positionierbar ist, und hierauf ein Fehlersignal er- 
zeugt. Eine Steuereinrichtung zum Erzeugen eines Steu- 
ersignales als Antwort auf das Fehlersignal ist vorge- 
sehen zum automatischen Korrigieren der Abweichung der 
Bahnposition, und eine Antriebseinrichtung ist vorge- 
sehen zum Steuern der Winkelposition des schwenkbaren 
Rahmens durch Schwenken des schwenkbaren Rahmens als 
Antwort auf Steuersignale . Zusatzlich ist eine manuel- 
le Einrichtung vorgesehen, urn es einer Bedienungsper- 
son zu ermoglichen, eine Handsteuerung der Antriebs- 
einrichtung zu ubernehmen, und eine Wartungseinrich- 
tung schaf ft Wartungsbetriebsarten und ermoglicht es 
einer Bedienungsperson, Funktionen auszuwahlen und 
Selbstkalibrierung oder Wartungsbetriebsarten zu be- 
stimmen . 
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Nachfolgend ist anhand der Zeichnung und unter Bezug- 
nahme auf die Anspruche ein Ausf vihrungsbeispiel der 
Erfindung dargestellt, wobei sich aus der nachfolgen- 
den Beschreibung weitere Merkmale und Vorteile der Er- 
f indung ergeben . 



Es zeigt: 



Fig. 1 eine schemat ische Darstellung einer bestimm- 
ten Ausgestaltung des erf indungsgema/?en Bahn- 
f uhrungssystemes ; 

Fig. 2 eine perspektivische Ansicht von Abschnitten 
des in der Fig. 1 dargestellten Bahnf uhrungs- 
systemes, wobei Teile entfernt wurden um eine 
hindurchgefuhrte Bahn darzustellen; 

Fig. 3a eine Draufsicht auf eine Ausgestaltung des 
Lenk- bzw. Steuerrollenauf baus des in der 
dargestellten Bahnf uhrungssystemes ; 

Fig. 3b eine Draufsicht auf einen Abschnitt des in 
Fig. 3a dargestellten Lenkaufbaus; 

Fig, 3c eine Seitenansicht eines Abschnittes des in 
Fig. 3a dargestellten Lenkaufbaus; 

Fig. 4a eine Draufsicht auf eine bestimmte Ausgestal- 
tung des erf indungsgema/?en Abtastmechanismus ; 



Fig. 4b 



eine schematische Querschnittsansicht eines 
Kantenabtastsensors gema/3 Fig. 4a; 
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Fig. 5 eine Vorderansicht einer bestimmten Ausge- 
staltung des in Fig. 1 dargestellten Steuer- 
pultes ; 

Fig. 6 ein Flie/?diagramm, welches den Verf ahrensab- 
lauf darstellt und logische Kethoden des Pro- 
gramms zur Steuerschaltung des in Fig. 1 dar- 
gestellten Bahnf iihrungssystemes ; 

Fig. 7 ein detailliertes Blockdiagramm, welches eine 
bestimmte Ausgestaltung der in Fig. 1 darge- 
stellten Steuerschaltung zeigt; 

Fig. 8 ein detailliertes Blockdiagramm, welches eine 
bestimmte Ausgestaltung der Schaltung fur das 
in Fig. 5 dargestellte Steuerpult zeigt; 

Fig. 9 ein Schemadiagramm der in Fig. 7 dargestell- 
ten Korrekturmotorsteuerschal tung . 



Bezugnehmend auf die Fig, 1 ist eine schematische Dar- 
stellung eines erf indungsgema^en Bahnf iihrungssystemes 
2 0 zur Verwendung in einer Bahndruckerpresse gezeigt. 
Das System 2 0 enthalt eine Bahnf uhrungsanordnung bzw. 
-aufbau 22, eine Steuerschaltung 24, ein Steuerpult 
26, ein wahlweises Fernsteurpult 28 und wahlweise ein 
Hilfssteuerpult 30. Die Bahnf uhrungsanordnung 2 2 ist 
in Vorderansicht dargestellt mit einer Oberrolle 32, 
welche die Ausgangswalze des Steuer- oder Neigungsme- 
chanismus bildet, was im Detail in Fig. 3a dargestellt 
ist, und mit einer unteren Rolle 34, die als Ausgangs- 
walze wirkt. Die Rollen 32 und 34 sind an einem sta- 
tionaren Rahmen befestigt, der als Schaltseiten- bzw. 
-randplatte 36 und Bedienungsseitenplatte 38 ausgebil- 
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det ist. Nahe der Ausgangsrolle 34 ist ein Scanner 
bzw. Abtastmechanismus 80 mit zwei Kantensensoren 82 
und 84 an der Schaltseitenplatte 36 und der Bedie- 
nungsseitenplatte 38 wie dargestellt befestigt. Die 
Angaben "Schalt" und "Bedienung" werden allgemein beim 
Stand der Technik verwendet und werden hier dazu be- 
nutzt, um eine besondere Seite der Presse zu bezeich- 
nen, die "Bedienungs"-Seite ist diejenige, wo die Be- 
dienungsperson normalerweise arbeitet, und die 
"Schalt'^Seite ist diejenige, wo normalerweise der 
Pressenantriebsmechanismus angeordnet ist . 

Fig. 2 ist eine perspektivische Ansicnt der Bahnfuh- 
rungsanordnung 22, wobei Abschnitte entfernt wurden, 
um ein spezielles Beispiel der Bahnfuhrung 40 durch 
die Anordnung 22 darzustellen. Die Bahn 40 wird von 
einer Leerlauf eingangsrolle 42 uber eine Einfuhrungs- 
lenkrolle 44 und die Ausgangslenkrolle 32 und unter 
der Ausgangsleerlauf rolle 34 wie dargestellt gefiihrt. 
Die Lenkrollen 32 und 44 bilden einen Lenkraechanismus 
50 und sind drehbar an den Lenkrollentrageteilen 46 
und 48 befestigt • 

Der Lenkmechanismus 50 ist in den Figuren 3a, 3b und 
3c detaillierter dargestellt. Die Fig* 3a ist eine 
Draufsicht auf den Lenkaufbau 50, wobei der Antriebs- 
mechanismus entfernt ist, mit den Seitenteilen 46, 48, 
die an einem Lenkschwenktrager 52 befestigt sind, Der 
Lenkschwenktrager 52 ist an einem Quertrager 54 (siehe 
Fig. 1 und Fig. 3b) mittels eines Schwenkmechanismus 
56 befestigt, Der Quertrager 54 ist auf den stationa- 
ren Rahmenseitenplatten 36 und 38 befestigt, wie in 
Fig. 1 dargestellt. Der Schwenkmechanismus erlaubt es, 
den Lenkaufbau 50, welcher aus den Eingangs- und Aus- 
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gangslenkrollen 44, 32, den Seitenteilen 46, 48 und 
dent Lenkschwenktrager 52 gebildet ist, winklig um die 
Achse des Schwenkmechanismus 56 zu schwenken bzw. zu 
drehen, und zwar in durch die Pfeile 58, 60 darge- 
stellte Richtungen relativ zu dem Quertrager 54 . Ein 
versetzter bzw. vorspringender Mitteldrehzapf en wird 
als Drehzapfen 56 verwendet, versetzt zur Einfuhrungs- 
seite des Lenkmechanismus 50, um die gro/3te Bahnbewe- 
gung als Funktion der Schwenkposition in Bezug auf mi- 
nimale Bahnabweichung zu schaffen. Die Versetzung 
druckt die Bahn ebenso in die Korrekturrichtung , wo- 
durch sich ein schnellerer Korrekturwert ergibt. Eben- 
so ist ein Neigungspotentiometer 78 durch einen Kupp- 
lungsmechanismus 7 9 mit dem Lenkmechanismus verbunden 
und an dem Quertrager 54 befestigt. Der Neigungspoten- 
tiometer 78 erzeugt ein Positionssignal , welches es 
der Steuerschaltung 24 erlaubt, die relative Position 
des Lenkschwenktragers 52 zu iiberwachen. 

Der Lenkschwenktrager 52 kann in jede Richtung durch 
eine einen Gleichstrom-Motor 62 enthaltende Antriebs- 
einrichtung gedreht werden, wie in der Draufsicht auf 
einen Abschnitt des Lenkmechanismus 50 aufgezeigt, wie 
er in Fig. 3b dargestellt ist. Der Motor 62 enthalt 
einen Drehzahlmesser bzw. Umdrehungszahler 64 und ist 
mit einem Getriebe 66 verbunden, das an dem Quertrager 
54 befestigt ist. Eine Fuhrungsspindel 68 erstreckt 
sich vom Getriebe 66 aus und wird von dem Motor 62 an- 
getrieben, und treibt den Lenkschwenktrager 52 in die 
gewunschte Winkelposition durch Wechselwirkung mit ei- 
ner Spindelmutter 70, welche an dem Lenkschwenktrager 
52 wie dargestellt, befestigt ist. Der Drehzahlmesser 
bzw. Umdrehungszahler 64 erlaubt der Systemsteuer- 
schaltung 2 4 die Uberwachung der Geschwindigkeit , in 
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welcher der Trager geschwenkt wird und verwendet die- 
ses Signal als Riickkopplungssignal , um die Steuerung 
des Korrekturmotors 62 zu unterstutzen. An dero Quer- 
trager 54 bef estigte Grenzschalter bzw. Endschalter 
72, 74 wirken im Wechsel mit einer Schaufel 76, um ein 
Grenz- bzw. Endsignal fur die Steuerschaltung 24 zu 
schaffen, wenn der Lenkschwenktrager 52 die maximal 
erlaubte winklige Versetzung erreicht. Der Aufbau der 
Lenkaufbaus 50 ist besser durch die nahere Betrachtung 
der Seitenansicht eines Abschnittes des Lenkmechanis- 
mus, wie in Fig. 3c dargestellt, ersichtlich. 

Bezugnehmend auf die Fig. 4a ist eine Draufsicht auf 
eine bestimmte Ausgestaltung des Scanner-bzw. Abtast- 
mechanismus 80 gema/? der Fig. 1 dargestellt. Der Scan- 
ner-Mechanismus 80 ist auf der Bedienungsseitenplatte 
38 und der Schaltseitenplatte 36 des stationaren Tra- 
gerahmens befestigt, wie dargestellt. Der Scanner-Me- 
chanismus enthalt zwei bewegbare Kantensensoren, einen 
Bedienungskantensensor 82 und einen Schaltkantensensor 
84, die auf einer Scanner-Stange 86 beweglich befe- 
stigt sind. Die Kantensensoren 82, 84 sind ebenso mit 
der Antriebseinrichtung verbunden, welche einen Bedie- 
nungssensorsynchron-Schrittmotor 88 und einen Schalt- 
sensorsynchron-Schrittmotor 90 enthalt, die beweglich 
befestigt sind, um in einen linearen Zahnriemen 92 
einzugreif en. Dieser Aufbau ermoglicht eine spielfreie 
Bewegung der Sensoren 82, 84 durch unabhangige 
Schrittschaltmotoren 88, 90, wobei eine genaue Posi- 
tionierung bzw. Anordnung der Sensoren sichergestellt 
ist. Die Schrittschaltmotoren 88, 90 werden durch von 
der Steuerlogik bzw. -schaltung 24 gekoppelte Signale 
gesteuert. Ein Bedienungsseitenspanner 94 ist, wie 
dargestellt, vorgesehen, um eine genaue Spannung des 
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Bandes 92 sicherzustellen. Ein Bedienungsende des 
Transportblockes 89 und das Schaltende des Transport- 
blockes 100 wirken jeweils wechselseitig mit dem Ende 
der Transportsensoren 102 und 104, um Signale, die das 
Ende des Transports melden, an die Steuerschaltung 24 
zu iibertragen. 

Die Arbeitsweise der Kantensensoren 82, 84 ist in der 
schematischen Querschnittsansicht eines Kantensensors 
in Fig. 4b dargestellt. Jeder Sensor ist mit zwei ab- 
gesonderten Armabschnitten 110 und 112 ausgebildet, 
wie dargestellt. In einem Arm 110 ist eine Strahlungs- 
quelle 114 angeordnet, die bei der dargestellten Aus- 
gestaltung Inf rarotlicht emittiert. Das durch die 
Quelle 114 emittierte Inf rarotlicht wird bei der dar- 
gestellten Ausgestaltung durch ein 2kHz Modulations- 
signal moduliert, um Raum- bzw. Nebenlicht zu kompen- 
sieren. Wie dargestellt, ist zusatzlich eine transpa- 
rente Abdeckung 116 montiert, und das Inf rarotlicht 
strahlt durch die Abdeckung 116 in einen Kanal, der 
eine Breite aufweist, die den typischen Bereich einer 
Bahnkantenabweichung von einer gewiinschten oder vorbe- 
stimmten Position enthalt. Im anderen Arm 112 des Sen- 
sors befindet sich eine andere transparente Abdeckung 
118, die den Abschnitt des Inf rarotlichtes durchla/3t, 
der an der Kante der sich zwischen den Armen 112, 114 
erstreckenden Bahn 140 vorbeilauft. Ein Detektor 120, 
wie z.B. eine Inf rarotphotozelle , empfangt die Infra- 
rotstrahlung und erzeugt ein Eingangs- bzw. Eingabesi- 
gnal entsprechend der Gr6/3e der Inf rarotstrahlung, die 
auf dem Detektor 120 auftrifft. Wie dargestellt, ist 
der Sensor so angeordnet, da/3 die Bahn einen Teil des 
Lichtpfades blockiert. Somit ist der Betrag der Infra- 
rotstrahlungsblockierung direkt proportional mit der 
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Bahnposition, und das durch den Detektor 12 0 erzeugte 
Signal ist direkt auf die Bahnposition bezogen. 

Das System ist mit zwei Sensoren versehen, um ver- 
schiedene Arbeitsweisen zu ermoglichen. Wenn bei der 
Fiihrung im Zentriermodus zwei Sensoren verwendet wer- 
den, vergleicht das System im wesentlichen die Ausgabe 
beider Sensoren und stellt den Lenkmechanismus so ein, 
um die Bahn so zu positionieren, da/3 das Signal von 
beiden Sensoren gleich ist. Bei der Kantenf iihrung ver- 
gleicht das System die Ausgabe des ausgewahlten Sen- 
sors mit einer voreingegebenen Konstanten. Diese vor- 
eingegebene Konstante ist so eingestellt, da/? der 
Lenkmechanismus die Bahn in der Mitte des Sensors po- 
sit ionert. Wenn im Zentriermodus beide Sensoren ver- 
wendet werden, ist die Mittellinie der Bahn das, was 
das System genau in Position halt, Bei dem Kantenmodus 
ist die ausgewahlte Kante die Seite, die das System 
genau halt. 

Der Bahnfiihrungsaufbau 22, einschlie/?lich des Lenkme- 
chanismusmotors 62 und der Sensormotoren 88, 90, wird 
durch Steuersignale gesteuert, die iiber einen Verbin- 
dungsblock 120 und ein Kabel 122 mit dem Bahn-fiih- 
rungsaufbau 22 und der Steuerschaltung 24, wie in Fig. 
1 dargestellt, gekoppelt sind, um eine Steuerung des 
Laufs der Bahn 4 0 zu schaffen, entweder automat isch 
oder manuell. Nachfolgend wird mit Bezug auf die Figu- 
ren 7 und 9 die Steuerschaltung 24 detaillierter be- 
schrieben. Die Steuerung der Schaltung durch eine Be- 
dienungsperson ist durch ein Steuerpult 26 und wahl- 
weise zusatzliche Steuerpulte vorgesehen, die wie dar- 
gestellt, eine Anzahl von zusatzlichen Fernsteuerpul- 
ten 28 und eine Hilf ssteuerung 30 enthalten. Die Steu- 
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erpulte 2 6 und 2 8 sind identisch und ermoglichen einer 
Bedienungsperson die Steuerung des Bahnfuhrungssyste- 
mes 20, wohingegen die Hilf ssteuerung eine Handein- 
stellung des Lenkmechanismus 50 ermoglicht. Die Steu- 
erpulte 26 , 28 und 30 sind parallel verbunden und ver- 
wenden ein serielles Vollduplexubertragungsprotokoll , 
um iiber ein Kabel 124 mit der Steuerschaltung 24 zu 
komraunizieren. Die Steuerpultschaltung ist nachfolgend 
mit Bezug auf die Fig. 8 detailliert beschrieben. 

Bezugnehmend auf die Fig. 5 ist eine detaillierte Vor- 
deransicht des Steuerpultes 26 dargestellt, welches in 
Verbindung mit der in Fig. 8 dargestellten Steuerpult- 
schaltung wirkt, der in Fig. 7 dargestellten Steuer- 
schaltung, und den Kantensensoren, dem Ende des Trans- 
portsensors, Grenz- oder Endschalter, Motoren und an- 
deren Einrichtungen, die den Bahnf uhrungsauf bau steu- 
em, um die durch das Steuerpult 2 6 ausgewahlte Ar- 
beitsweise bzw. Betriebsart durchzuf iihren . Das Steuer- 
pult 2 6 enthalt eine ablesbare Anzeige 13 0 mit acht 
alphanumerischen Zeichen, die alphabetische oder nurae- 
rische Zeichen anzeigen oder ablaufen lassen kann. 
Das Steuerpult enthalt ebenso Fuhrungsmodusanzeiger 
132, 134, Motorrichtungsanzeiger 133, 135 und ver- 
schiedene Pulttasten. Die Pulttasten enthalten eine 
Programmodustaste (PGM) 136, eine Auswahltaste (SEL) 
138, eine Bedienungskorrekturtaste (-) 140, eine 
Schaltkorrekturtaste ( + ) 142, eine Handbetriebstaste 
144, eine Automatikbetriebstaste 146 und, wie darge- 
stellt, eine Zentriermodustaste 148. Jede der Hand-, 
Automatik- und Zentriertasten weist eine damit verbun- 
dene Anzeigelampe auf (d.h. in der dargestellten Aus- 
gestaltung eine Leuchtdiode = LED) , um wie darge- 
stellt, anzuzeigen bzw. auf zuleuchten , wenn die Taste 
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aktiviert ist. 

Obwohl das Bahnf uhrungssystem 2 0 typischerweise be- 
trieben wird, um den Lauf der Bahn entweder automa- 
tisch Oder manuell zu steuern, sind funf Primarfunk- 
tionsbetriebsarten der Bedienungsperson durch das 
Steuerpult verfugbar. Die Fig. 6 ist ein Fliej3dia- 
gramm, welches den Betriebsablauf und die Programme- 
thode fur den Mikroprozessor der erf indungsgemajSen 
Systemsteuerschaltung 24 darstellt, und zeigt funf 
Primarbetriebsarten an. Die funf Primarbetriebsarten 
des Systembetriebes sind folgende Arten: manuell, au- 
tomat isch, Zentrieren, Programmieren und Wartung. 

Bezugnehmend auf die Fig. 6 initialisiert das System 
nach Einschaltung im Speicher gespeicherte Ersatz- 
bzw. Standardwerte, wenn der PZ-Schalter festgehalten 
wird und behalt andererseits wahrend einem vorangegan- 
genen Arbeitsvorgang eingestellte Werte, wie in Block 
160 dargestellt. Wie ebenso bei Block 160 dargestellt 
ist, schaltet das System nach Einschaltung automatisch 
auf die Handbetriebsart durch Abzweigung zu Block 162, 
wie dargestellt. In jeder Betriebsart iiberpruft das 
System kontinuierlich niedergedriickte Pulttasten, um 
es dem System zu ermoglichen, auf die durch die Bedie- 
nungsperson durchgefiihrten Steuerpulttastenauswahlen 
anzusprechen. Bei der Handbetriebsart kann der Lenk- 
schwenktrager 52 des Lenkmechanismus 50 unter Benut- 
zung der Bedienungskorrekturtaste 140 und der Schalt- 
korrekturtaste 142 bewegt werden, wie bei Block 164 
dargestellt. Auf diese Weise kann durch Verwendung der 
Bedienungstaste 140 die Bahn in die Bedienungsrichtung 
geschoben werden und durch Drucken der Schalttaste 14 2 
in die Schaltrichtung. Die Ausgabe wahrend dieser Be- 
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triebsart uberwacht die aktuelle Lenktragerneigung in 
Schalt- oder Bedienungsprozenten und zeigt diese an 
oder zeigt "00 CNTR" an fur den Zustand, in dem der 
Lenktrager perfekt zentriert ist, wie durch Block 166 
dargestellt. Die Nachricht "Limit" leuchtet in der 
Ausgabeanzeige 130 immer dann auf, wenn eine Bedie- 
nungs- oder Schaltneigungsgrenze auftritt und die ent- 
sprechende Korrekturanzeige leuchtet ebenso auf, Die- 
ser Zustand dauert an, bis der Lenktrager von der 
Grenze wegbewegt wird. Die Handbetriebsart kann wah- 
rend jeder anderen Betriebsart ausgewahlt werden, und 
die Kantensensoren werden in der Handbetriebsart aus- 
geschaltet, wenn sie nicht schon voll zuruckgezogen 
sind. Wie bei Block 168 dargestellt, priift das System 
Tastenbedienungen, um die Auswahl der Bedienungsperson 
einer anderen Betriebsart oder Neigungsanweisung zu 
ermitteln. 

In die Programmierbetriebsart (PGM) kann aus dem Hand- 
betrieb oder dem Automatikbetrieb durch eine Abzwei- 
gung in Block 17 0 gewechselt werden. Die Programmier- 
betriebsart wird verwendet, um Anzeige- und Fiihrungs- 
modusoptionen auszuwahlen und ebenso, um die Bahnbrei- 
te und die Versatzwerte zu bestimmen und zu program- 
miereri; die die Bedienungsperson verwenden mochte. 
Nach Eintritt in die Programmierbetriebsart bei Block 
170 erscheint auf dem Display 130 eine Anzeige, entwe- 
der "tilt (Neigungs) %" oder "web-pos (Bahnposition) " , 
um anzugeben, welche Anzeigeoption vorher ausgewahlt 
wurde. Die gewiinschte Anzeigeart wird durch Drucken 
der Auswahltaste (SEL) 138 ausgewahlt, Jedes Nieder- 
driicken der Auswahltaste verandert die Anzeige zwi- 
schen den zwei Anzeigeartoptionen, wodurch die verfug- 
baren Arten angezeigt werden, wie bei Block 172 ange- 
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geben. Dies ermoglicht es der Bedienungsperson auszu- 
wahlen, welche Information bei der Automatikbetriebs- 
art angezeigt wird. Der Handbetrieb zeigt nur die pro- 
zentuale Neigung an. Die prozentuale Neigung stellt 
die Drehposition des Lenkmechanismus in Prozent der 
maximalen Drehung dar, wohingegen die Bahnpositionsop- 
tion die Position der Bahn innerhalb der Scanner-Ein- 
richtung anzeigt. Dieser Anzeigenmodus ist der einzige 
Modus, in den wahrend des Ablaufes der Automatikbe- 
triebsart eingegriffen werden und der wahrenddessen 
verandert werden kann. Wenn aus der Automat ikbetriebs- 
art in den Anzeige-Modus eingegriffen wird, kann durch 
Drucken der Automatiktaste wieder in den Automatikbe- 
trieb iibergewechselt werden. 

Wenn in die Programmierbetriebsart aus dem Handbetrieb 
heraus gewechselt wurde, fiihrt ein zweites Drucken der 
PGM-Taste 13 6 die Fiihrungsmodusoption durch. Wenn in 
diese Betriebsart gewechselt wurde, wie bei Block 174 
angezeigt, lauft die Anzeige "guide-mode (Fuhrungsmo- 
dus) 11 iiber die Anzeige 130 ab, und es wird entweder 
"OP edge ( Bedingungskante) " , "GR edge (Schaltkante) " 
Oder "center (Zentrieren) " angezeigt, urn anzugeben, 
welcher Fiihrungsmodusvorgang vorher ausgewahlt wurde. 
Beim Drucken der SEL-Taste 138 werden diese drei Fiih- 
rungsmodusoptionen durchlaufen, um die Auswahl der ge- 
wunschten Wahl bzw. Option durch die Bedienungsperson 
zu ermoglichen. Diese Optionen teilen dem System mit, 
welcher Scanner verwendet wird, wenn die Automat ikbe- 
triebsart lauft. Der "OP edge (Bedienungskanten) "-Mo- 
dus zeigt an, da/3 nur der Bedienungssensor 82 der ak- 
tive Sensor ist, der "GR edge (Schaltkanten) "-Modus 
ist der Modus, in welchem nur der Schaltsensor 84 ak- 
tiv ist, und der Modus "center (Zentrieren)" ist der- 
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jenige, in welchem beide Scanner aktiv sind. Die Sen- 
sor LED-Anzeigen 132 und 134 sind beleuchtet, um anzu- 
zeigen, welche Fiihrungsmodusoption das System verwen- 
det. In den verschiedenen Betriebsarten bleibt der 
ausgeschaltete Sensor unberucksichtigt und wird auch 
nicht auf Scannerf ehlerzustande gepriift. 

Durch ein drittes Driicken der PGM-Taste 13 6 geht das 
Verfahren weiter und tritt in den Bahnbreitenauswahl- 
modus, wie bei Block 176 angezeigt. Bei diesem Modus 
lauft die Anzeige "WEB WIDTH (Bahnbreite) " liber die 
Ausgabe 13 0 ab, und es wird ein Inch-Wert anzeigt, 
welcher die vorher ausgewahlte Bahnbreite anzeigt. Die 
Bedienungstaste 14 0 und die Schalttaste 14 2 konnen 
dann verwendet werden, um jeweils den angezeigten Wert 
in 3 , 2-Tnm-Schritten zu verringern oder zu erhdhen. Die 
Schalttaste 142 erhdht und die Bedienungstaste 14 0 
verringert den Bahnbreitenwert, wohingegen ein kon- 
stantes Driicken das Wertauswahlverf ahren beschleunigt . 
Die genaue zu verwendende Breite der Bahn in "inch" 
mu/3 zur genauen Funktion von bestimmten Automatikbe- 
triebsartfunktionen eingegeben werden, wie z.B. dem 
"find and put "-Verfahren von voreingestellten Scan- 
ner-Posit ionen bei Anf angsstartbedingungen. Wenn je- 
doch die Automatikbetriebsartf unktion "seek and hold" 
verwendet wird, mu/3 die Bahnbreite nicht bestimmt wer- 
den. 

Nach einem vierten Driicken der PGM-Taste 13 6 geht der 
Programmablauf weiter zu Block 178 zu der Bahnverset- 
zungswertauswahl funktion, wo die Nachricht "WEB cen- 
terline to press centerline offset (zur Versetzung der 
Bahnmittellinie den Versatzwert eingeben) " iiber die 
Anzeige 130 ablauft und der Teilwert von 3,2 mm, 1,6 
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mm-Schritten usw. entweder in Schalt- Oder Bedienungs- 
richtung oder eine Nullzentrieranzeige angezeigt wird. 
Dieser Wert stellt die Position der gewunschten Bahn- 
versetzung in Bezug auf die Mittellinie der Presse 
dar. Der Bahnversetzungswert mu/3 genau eingestellt 
bzw. eingegeben werden, damit die "find and put"-Funk- 
tion funktioniert , dies ist jedoch nicht notwendig, 
wenn der Modus "seek and hold" verwendet wird. Die 
Schalttaste ( + ) 142 erhoht den Versetzungswert zu der 
Schaltrichtung und die Bedienungstaste (-) 140 verrin- 
gert die Versetzung zu der Bedienungsrichtung. Ein 
nachf olgendes Drucken der PGM- Taste 13 6 fuhrt die 
Steuerung zuriick zu Block 170, um wieder ein Rotieren 
durch die Optionen und Werte zu ermoglichen. An diesem 
Punkt kann durch Drucken der Automatiktaste 14 6 oder 
der Handtaste 144 die Automat ikbetriebsart oder Hand- 
betriebsart ausgewahlt werden. Wahrend dieser Be- 
triebsart viberwacht der Prozessor kontinuierlich das 
Steuerpult auf niedergedriickte Tasten. 

Nach Vollendung der Reihenfolge der Auswahlmoglichkei- 
ten in der Programmierbetriebsart kann die Program- 
miersteuerung zu der bei Block 180 dargestellten Auto- 
xnatikbetriebsart abzweigen durch Drucken der Autoiua- 
tikbetriebsarttaste 146. Die Autoraatikbetriebsart kann 
unter Verwendung jeder von zwei Methoden durchgefuhrt 
werden. Eine "seek and hold"-Methode kann verwendet 
werden, wenn die Presse schon viber "Verriegelungsge- 
schwindigkeit" lauft, wenn die Automatiktaste 146 ge- 
drvickt ist. Bei dieser Betriebsart fahrt oder fahren 
die oder der aktive Kantensensor (en) zu der Kante der 
Bahn, wahrend die Nachricht "SCANNERS SEEKING" iiber 
die Anzeige 130 lauft, wie bei Block 182 dargestellt. 
Wenn die Kantensensoren an der Bahn verriegelt sind, 
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wird die Nachricht "LOCKED (verriegelt) " angezeigt und 
leuchtet auf der Anzeige, wie bei Block 184 angegeben, 
auf. Das System geht dann zur automatischen Korrektur 
iiber und beginnt, jeden Seitenfehler der Bahn zu kom- 
pensieren, wie bei Block 186 angezeigt. Die Schalt- 
135 und Bedienungsanzeigelampen (LEDs) 13 3 blinken als 
Antwort auf die Lenktragerbewegungen, und die Anzeige 
zeigt entweder die Neigung in Prozent oder die Bahnpo- 
sition an, abhangig davon, welche Anzeige im Anzeige- 
modus wahrend der Programmierbetriebsart ausgewahlt 
wurde. Diese Funktionen werden durchgefuhrt , um die 
Bahnposition durch Ablesen der Kantensensoren zu be- 
stimmen und die Lenktragerbewegungen 5 2 durch Ablesen 
des Wertes des Neigungspotentiometers 78 zu bestimmen, 
wie bei Block 188 angezeigt. Wie bei Block 190 ange- 
zeigt, iiberwacht der Prozessor kontinuierlich , ob Ta- 
sten auf dem Steuerpult gedruckt werden, um auf die 
Auswahlen der Bedienungsperson anzusprechen. 

Eine zweite Methode zur Durchfuhrung der Automatikbe- 
triebsart ist die "find and put" -Methode der Automa- 
tikbetriebsart , die dann stattfinden kann, wenn die 
Automatikbetriebsart zu einer Zeit ausgewahlt wurde, 
als die Presse unter der "Verriegelungsgeschwindig- 
keit" war oder bei Stillstand. Bei dieser Betriebsart 
fahren die aktivierten Kantensensoren innerhalb 50,8 
mm von der Kante der Bahn und stoppen, wahrend die 
Anzeige 130 die Nachricht "WEB WIDTH (Bahnbreite) " ab- 
laufen la/3t, gefolgt von einer Nummer und "OFFSET 
(Versetzung) " gefolgt von einer Nummer, und dann lauft 
"Scanner Presetting (Scannervoreinstellung) " ab, wie 
bei Block 182 angezeigt. Auf der Anzeige 130 leuchtet 
dann "ready (fertig)" und das System wartet auf das 
Verriegelungs-Ruckkopplungssignal , welches gesendet 
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wird, wenn die Pressengeschwindigkeit liber der Verrie- 
gelungsgeschwindigkeit ist zu der Zeit, in der der 
Oder die Scanner sich bewegen, um die Kante der Bahn 
aufzufinden. Wenn die Bahnkante aufgefunden ist, 
leuchtet eine "locked (verriegelt) "-Nachricht auf der 
Anzeige 130 auf, wie bei Block 184 angezeigt, und das 
System bringt die Bahn dann in die voreingestellte Po- 
sition, die durch die Bahnbreite und Versetzungswerte 
bezeichnet ist, und halt die Automat ikkorrektur auf- 
recht, wie bei Block 186 angezeigt. Wenn sich die Bahn 
in der genauen Position der Bahnfuhrung befindet, 
zeigt die Anzeige 130 die Neigungsprozentzahl oder 
Bahnposition an, wie sie in dem Anzeigemodus ausge- 
wahlt wurde. Die Korrekturlampen 13 3 und 13 5 sind be- 
leuchtet, um eine Anzeige der Lenktragerbewegungen zu 
schaffen. Die Bahnposition und die Neigungsprozentwer- 
te werden durch Ablesen der Sensorausgaben und der 
Neigungspotentiometerwerte erhalten, wie bei Block 188 
angezeigt, 

Wenn eine der zwei Methoden zum Uberwechseln in die 
Automatikbetriebsart durchgefuhrt ist, kann das System 
in der Automatikbetriebsart gelassen werden, bis die 
Bedienungsperson wiinscht, den Ablauf zu stoppen oder 
bis die Parameter geandert werden, Nach Notausschal- 
tungen, wie z.B. Bahnbruchen oder anderen Zeiten, wah- 
rend denen die Bahngeschwindigkeit unter der "Verrie- 
gelungsgeschwindigkeit" ist, la/3t das Bahnf uhrungssy- 
stem 20 "below interlock (unter Verriegelung) " auf der 
Ausgabe 130 ablaufen, und die Sensoren 82 und 84 Zie- 
hen sich teilweise zuruck auf 50,8 mm von der Kante 
der voraussichtlichen Bahnposition. Wenn dies stattge- 
funden hat, leuchtet eine Nachricht "ready (fertig)" 
auf der Anzeige auf, um anzuzeigen, da/3 die Automatik- 
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betriebsart noch durchgefuhrt wird, und da/3 die Kom- 
pensierung der seitlichen Bewegung wieder aufgenommen 
werden kann, sobald die Presse in den Arbeitsablauf 
zuruckgebracht wird. Wenn sich aufgrund eines Verrie- 
gelungsausf alles das in einem Modus arbeitende System 
20 in diesem Zustand befindet, halt es im Speicher die 
Position der Bahn und des Lenktragers eine vorbestimm- 
te Zeit (d.h. 20 sek.) vor dem Verriegelungsausf all 
aufrecht. Wenn die Presse das "back up" bzw. die Si- 
cherung durch die Verriegelungsgeschwindigkeit be- 
schleunigt, beginnen die Sensoren, die Kante der Bahn 
zu suchen und die Nachricht "scanner seeking (Scanner 
suchen) " lauft iiber die Anzeige 130. Die vorherigen 
Bahnpositionen werden durch die Bahnfuhrung wieder 
hergestellt, nachdem der Sensor Oder die Sensoren die 
Bahnkante neu adressiert und verriegelt haben, und 
dann leuchtet auf der Anzeige 130 "locked (verrie- 
gelt)" auf. Das System lauft dann weiter in der Auto- 
matikbetriebsart und korrigiert jeden Seitenfehler und 
zeigt entweder den Neigungsprozentsatz Oder die Bahn- 
positionswerte wie ausgewahlt an- Es kann ein alterna- 
tiver Modus ausgesucht werden, bei welchem der Lenkme- 
chanismus nach dem Verriegelungsausf all in eine Zen- 
trierposition zuruckkehrt, so da/3, wenn das System 
wieder gestartet wird, es wieder mit der in eine zen- 
trierte Position ausgerichteten Bahnfuhrung beginnt. 

Nach jedem Eintreten in die Automatikbetriebsart wird 
ein Selbsttest der Kantensensoren 86, 84 durchgefuhrt , 
um zu uberpriifen, da/3 die Kantensensoren genau arbei- 
ten. Der Test wird durch automatisches Einschalten der 
Inf rarotquelle 114 durchgefuhrt, und es wird eine voi- 
le Skalierungsanzeige erhalten, dann wird die Quelle 
114 abgeschaltet und eine Nullausgabe des Detektors 
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120 getestet. Dieser Test verhindert eine Situation, 
in welcher die Ausgabe des Sensors gestort ist f und 
das System dann nach einer Verringerung sucht, die 
nicht stattfinden kann. Zusatzlich wird eine Prvifung 
fur das Kalibrieren der vollen Skalierung durchge- 
fiihrt, und wenn die voile Skalierungsausgabe unter ei- 
nem Grenzwert ist, lauft uber die Anzeige 130 eine 
Nachricht "scanner fault clean scanners (Scannersto- 
rung, Scanner saubern) " ab, und das System geht in die 
Handbetriebsart . Die Bedienungsperson mii/Jte dann den 
Scanner saubern, bevor die Automat ikbetriebsart akti- 
viert werden konnte. Wenn in Folge drei solcher Fehl- 
versuche stattfinden, urn in die Automatikbetriebsart 
einzutreten, wird eine Nachricht "scanner fault, call 
maintenance (Scannerstdrung, Wartung anrufen bzw. an- 
f ordern) " erzeugt. Wenn schlie/31ich die voile Spannung 
zur Skalierung des Scanners nicht genau ist, aber mehr 
als den Grenzwert betragt, dann wird ein Automat ikka- 
librieren durchgef uhrt . Die Verstarkung des Detektor- 
verstarkers wird modifiziert, um das Ausgabesignal 
voll zu skalieren. Auf diese Weise konnen kleinere 
Verschmutzungen auf dem Kantensensor kompensiert wer- 
den. 

In den Zentriermodus bzw. die Zentrierbetriebsart kann 
durch Drucken der Zentriertaste 14 8 eingetreten wer- 
den, welche den Steuervorgang zu Block 192 abzweigt. 
Der Zentriermodus sieht die Moglichkeit vor, da/3 der 
Hauptlenktrager in seiner zentralen Drehposition ist. 
Nach Auswahl des Zentriermodus lauft die Nachricht 
"centering ( Zentrieren) " viber die Anzeige 130 und der 
Wert des Neigungspotentiometers wird eingelesen, um 
die Position des Lenkmechanismus wie bei Block 194 
dargestellt, zu bestimmen. Dann wird der Lenkschwenk- 
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balken 52 durch Aktivieren des Motors 62 in die zen- 
trale Position bewegt, wie bei Block 196 angezeigt. Im 
Zentrierungsmodus uberwacht der Systemprozessor konti- 
nuierlich Tastatureingaben. Der Zentriermodus kann zu 
jeder Zeit durch Anwahl der Handbetriebsart durch 
Drucken der Handtaste 144 unterbrochen werden. Nach 
Vollendung der Zentrierf unktion leuchtet eine Nach- 
richt "centered (zentriert) " auf der Anzeige 130 auf, 
und das System kehrt automatisch in den manuellen Be- 
triebsmodus zuriick, wenn es so konfiguriert ist. Der 
Automatikmodus kann jedoch nicht ausgewahlt werden bis 
der Zentriermodus seine Zentrierf unktion abgeschlossen 
hat, 

Nach Einschalten des Systemes iiberpruft der Systempro- 
zessor den PZ-Schalter. Wenn nach Einschalten der PZ- 
Schalter gedruckt wird, initial isiert das System wie- 
der alle programmierbaren Parameter* Wenn nach Ein- 
schaltung der PZ-Schalter nicht gedruckt wird, ver- 
bleiben diese Parameter in den Einstellungen, die beim 
vorherigen Arbeitsvorgang vorhanden waren. 

Es ist eine Wartungsbetriebsart bzw. ein Wartungsmodus 
vorgesehen, so da/3 eine Bedienungsperson oder das War- 
tungspersonal die Parameter verandern und Variable-Da- 
ten innerhalb des Systems eingeben kann. In diesen Mo- 
dus wird bei Block 200 eingetreten durch Aktivieren 
eines internen Schalters, der hinter jedem Steuerpult 
26, 28 angeordnet ist. In den Wartungsmodus kann ent- 
weder aus der Handbetriebsart oder aus der Automatik- 
betriebsart iibergewechselt werden. Wenn eingetreten 
wird, wahrend die Automatikbetriebsart lauft, laufen 
alle Automatikfunktionen normal weiter, obwohl normale 
Anzeigen bei den eingesetzten Ferneinheiten verzogert 
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werden. Wenn dies durchgefiihrt ist, lauft iiber die An- 
zeige 130 eine Nachricht "maintenance mode (Wartungs- 
modus) " ab und die Tasten der Frontpulte werden alter- 
native Funktionstasten. Zusatzlich zeigen alle anderen 
Fernstationen, die mit derselben Steuerschaltung 24 
verbunden sind, "REM * OFF" auf der Anzeige 130 an. 
Dies zeigt der Bedienungsperson an, da/3 die Tasten auf 
dera Front- bzw. Vorderpult der Anzeige bei diesem 
Fernpult aufgrund des Wartungsmodus gestort sind, der 
auf einem anderen Steuerpult ausgewahlt wurde. 

Wenn das System 20, wie bei Block 200 der Fig. 6 ange- 
zeigt, im Wartungsmodus ist, und die anderen Fernpulte 
blockiert sind, konnen drei Bereiche des Wartungsvor- 
ganges unter Verwendung der PGM-Taste 13 6 ausgewahlt 
werden. Innerhalb eines ausgewahlten Arbeitsbereiches 
sind zu programmierende Variable innerhalb jedes Be- 
reiches durch Verwendung der SEL-Taste 138 zuganglich. 
Die drei Wartungsmodusbereiche sind bei dem bei Block 
202 dargestellten Anwendungsvariablenbereich defi- 
niert, der Anwendungsschaltbereich ist bei Block 2 04 
dargestellt, und der Adressen/Datenbereich ist bei 
Block 2 06 dargestellt. Nach Auswahl des Wartungsmodus 
wird in den Anwendungsvariablenbereich eingetreten, 
der Anwendungsschaltbereich wird nach Eintritt in den 
Wartungsmodus durch Driicken der PGM-Taste ausgewahlt, 
und der Adressen/Datenbereich wird durch ein zweites 
Driicken der PGM-Taste ausgewahlt. 

Auf die auswahlbaren Variablen innerhalb des Anwen- 
dungsvariablenbereiches wird durch auf einanderf olgen- 
des Driicken der SEL-Taste 138 zugegriffen. Die steuer- 
baren Variablen sind die Geschwindigkeit des Korrek- 
turmotors in der Automatikbetriebsart ; die Verstarkung 
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und das Versetzen des Bedienungskantensensors ; die 
Verstarkung und das Versetzen des Schaltkantensensors ; 
der vorherige Ruckkopplungs-Warn- bzw. Schaltauslose- 
punkt in Bedienungsrichtung; der vorherige Riickkopp- 
lungs-Warnausldsepunkt in Schaltrichtung; die Impuls- 
zeit und Wartezeit des vorherigen Ruckkopplungssigna- 
les; und die Breite zwischen den Kantensensoren sowohl 
in cm und jeder Teilkomponenten. Die diesen Variablen 
entsprechenden Werte werden durch Verwendung der 
Schalttaste 14 2 erhoht und durch Verwendung der Be- 
triebs- bzw. Bedienungstaste 140 verringert. 

Die erste Variable, die ausgewahlt werden kann, ist 
die Geschwindigkeit des Korrekturmotors in der Autoraa- 
tikbetriebsart und die Geschwindigkeit wird auf der 
Anzeige angezeigt und wird, wenn ein Wechsel gewunscht 
wird, durch Verwendung der Bedienungs- und Schaltta- 
sten 14 0, 14 2 erhoht und verringert. Durch Driicken der 
Auswahltaste 13 8 kann die Bedienungsperson zur Bedie- 
nungssensorverstarkung Zugang erhalten, welcher die 
Verstarkung des Verstarkers ist, der das Ausgabesignal 
des Kantensensors auf der Bedienungsseite verstarkt. 
In diesem Stadium zeigt die Anzeige den Verstarkungs- 
wert an, und der Wert kann durch Verwendung der Bedie- 
nungs- und Schalttasten 14 0, 14 2 verandert werden. 
Dies ermoglicht dem Bediener oder dem Wartungsperso- 
nal, die Verstarkung zu erhdhen, wenn die Verstarkung 
oder Ausgabe des Kantensensors niedrig ist. Durch 
nochmaliges Driicken der Auswahltaste 138 kann der Be- 
diener Zugriff auf die Variablen des Kantenversatzes 
erlangen, wodurch eine Anderung der Verstarkung des 
Signals des Kantensensors moglich ist. Dieser Wert ist 
ein Multiplikator , der verwendet wird, um die Sensor- 
signaleingabe an die Steuerschaltung auszugleichen , um 
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zu ermdglichen, da/3 die Signalpegel in einem gewunsch- 
ten Pegel gehalten werden. Die nachsten Variablen, die 
ausgewahlt werden konnen, sind die Schaltscannerver- 
starkung und die Schaltscannerverset zung , welche ver- 
gleichbare Werte sind, wie die oben beschriebene Be- 
dienungsscannerverstarkung und -versetzung wie oben 
besprochen. 

Die nachsten, in der Ordnung auswahlbaren Variablen 
sind der Bedienungswarnschalt- bzw. auslosepunkt fur 
die vorherige Ruckkopplung und der Schaltwarnauslose- 
bzw. schaltpunkt fiir die vorherige Ruckkopplung, die 
in Neigungsprozent eingegeben sind. Das vorherige 
Ruckkopplungssignal ist ein herkommliches Ruckkopp- 
lungssignal bei Bahndruckerpressystemen, welches es 
dem System ermdglicht, den Presswalzenstand durch Er- 
zeugung eines Signales (vorheriges Ruckkopplungssig- 
nal) einzustellen, welches den Walzen- bzw, Rollen- 
stand in dem Falle leicht bewegt, wenn er auf eine 
Seite vorgeneigt ist. Wenn somit der Lenkschwenktrager 
in einer oder der anderen Richtung uber den Warn- 
schaltpunkt geneigt ist, wird ein vorheriges Ruckkopp- 
lungssignal erzeugt, welches den Walzenstand leicht 
bewegt, urn die uberschussige Neigung in eine Richtung 
zu korrigieren. Die nachste Variable, die ausgewahlt 
werden kann, ist die Impulszeit fiir das vorherige 
Ruckkopplungssignal, welches bestimmt, wieviel Bewe- 
gung des Walzenstandes durchgefuhrt wird, wenn ein 
vorheriges Ruckkopplungssignal erzeugt wurde. Die 
nachste Variable, die ausgewahlt werden kann, ist die 
Wartezeit fiir das vorherige Ruckkopplungssignal, wel- 
ches der Betrag der Zeit ist, in welcher das System 
den vorherigen Ruckkopplungsimpuls stort, bevor ein 
weiterer Impuls erzeugt werden kann. Dies ist die be- 
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notigte Zeit, die eine Bestimmung des Ergebnisses des 
vorherigen Riickkopplungssignales ermoglicht. Die letz- 
te auswahlbare Variable im Variablen-Anwendungsbereich 
ist die Breite zwischen den Kantensensoren, welche es 
der Bedienungsperson ermoglicht , die Breite der Bahn 
so einzustellen, da/3 die Sensoren genau an den Bahn- 
kanten posit ioniert werden konnen. Diese Zahl kann zu- 
erst in ganzen cm eingegeben werden und dann in jedem 
zusatzlichen cm-Teil bis 1,6 mm. 

Ein Druck der PGM-Taste 13 6 wird durchgef iihrt , um in 
den zweiten Arbeitsbereich des durch Block 2 04 in Fig. 
6 dargestellten Wartungsraodus zu schal^en, namlich dem 
Anwendungsschaltbereich. Die verschiedenen Schaltaus- 
wahlen innerhalb dieses Bereiches sind ebenso durch 
auf einanderf olgendes Drucken der SEL-Taste 13 8 zugang- 
lich, und der Anwender wahlt entweder einen Zustand 
"Ein ,f oder "Aus" fur jeden Schaltzustand aus. Diese 
Zustande enthalten einen gegen die Handbetriebsart 
verriegelten Zentriermodus ; Verriegelungssperre im 
Automatikbetrieb , Kantensensorruckzugsverzogerung bei 
ausgeschalteter Verriegelung, perroanente Kantensensor- 
positionsermoglichung, Kantensensorruckziehung nach 
Einschaltungsverzogerung, Kantensensornachsteuerung 
mit der Moglichkeit, das Servosystem auszuschalten, 
ein Automat ikzentrierpotentiometer zur automat ischen 
Verstarkungskalibrierung, und Storung der Zentrierung 
des Hauptlenktragers bei Entriegelung. Um die Schalter 
in ihre gewunschten Zustande einzustellen, driickt die 
Bedienungsperson die Schalttaste 142 fur den M Ein"-Zu- 
stand und die Betriebstaste 140 fur den "Aus" -Zustand. 

Die nach Eintritt in den Anwendungsschaltbereich zu- 
erst verfugbare Schaltauswahl ist die Verriegelung des 
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Zentriermodus gegen die Handbetriebsart. Wenn diese 
Schaltereinstellung "Ein" ist, tritt der Zentriermodus 
nicht automat isch in die Handbetriebsart ein, wohinge- 
gen in der M Aus n -Stellung, der Zentriermodus nach 
Vollendung automat isch in die Handbetriebsart uber- 
geht. Die nachste Schaltoption wird durch Drucken der 
SEL- Taste 138 ausgewahlt (wie alle folgenden Schalt- 
auswahlen) und ist die Nichtbeachtung der Verriegelung 
bzw. Sperrung, wenn die Automat ikbetriebsart lauft. 
Wenn dieser Schalter in dem H Ein"-Zustand eingestellt 
ist, wird der Verriegelungsausf all bei der Automatik- 
betriebsart ignoriert, und wenn "Aus" eingestellt ist, 
fuhrt der Verriegelungsausf all beim Automatikbetrieb 
zur Stoppkorrektur und dem Ruckzug der Kantensensoren, 
wie vorher beschrieben. Die nachste Schaltauswahl ist 
die Kantensensorruckzugsverzogerung, bei welcher der 
M Ein fl -Zustand bei einem Verriegelungsausf all in der 
Kantensensorriickziehung resultiert, wohingegen der 
M Aus"-Zustand zu keiner Ruckziehung der Kantensensoren 
nach einem Verriegelungsausf all fiihrt. Die nachste 
Schaltauswahl ermoglicht es den Kantensensoren, in Po- 
sition zu bleiben und den Verriegelungsausf all in der 
M Ein"-Position zu ignorieren, und wenn "Aus" einge- 
stellt ist, werden die Kantensensoren nach dem Verrie- 
gelungsausf all 5,08 cm von der Bahn weg angeordnet und 
warten auf die Verriegelung, um zuruckzukehren . Die 
nachste Schaltauswahl bei der "Ein^-Position fuhrt da- 
zu, da0 die Kantensensoren nach einem Verriegelungs- 
ausfall 5,08 cm von der Bahn gehen bzw. wegfahren und 
auf eine Verriegelungsruckkehr warten, und nach der 
Verriegelungsriickkehr gehen die Scanner automatisch zu 
der vorbestimmten Bahnposition, und zwar ohne die Bahn 
zu suchen. Wenn der Schalter auf "Aus" gestellt ist, 
gehen die Scanner nach dem Verriegelungsausf all zu der 
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Position 5,08 cm, und nach Ruckkehr der Verriegelung 
suchen sie die Bahn und bewegen die Kantensensoren zu 
der ermittelten Bahnposition . 

Bei der "Ein"-Position bewirkt die nachste Schaltaus- 
wahl, da0 sich die Kantensensoren nicht zuruckziehen, 
wenn sie durch die Reihenfolge von der Automatikbe- 
triebsart zu der Handbetriebsart zur Ausschaltung ge- 
hen, dann zuruck zur Einschaltung und zuruck zum Au- 
tomat ikbetrieb • Wenn diese Schaltung bei der "Aus"-Po- 
sition eingestellt ist, findet eine normale Arbeits- 
weise statt, in welcher sich die Scanner zuruckziehen, 
wenn die Energie ausgeschaltet wird. Auf diese Weise 
ermoglicht die "Ein"-Position der Schaltung das System 
auszuschalten und dann wieder einzuschalten, von dem 
Automatikbetrieb zuruck in den Automatikbetrieb , ohne 
da£ sich die Scanner zuruckziehen. Diese Schaltein- 
stellung stellt nach einem Arbeitszyklus wieder auf 
"Aus" ein. Bei einer Einstellung auf "Ein" bewirkt die 
nachste Schalteinstellung, da/3 die Kantensensoren nur 
beim Automatikbetrieb zur Bahnkante nachgesteuert wer- 
den, was jedoch das Servosystem stort, und bei einer 
Einstellung auf "Aus" arbeitet der Automatikbetrieb in 
normaler Arbeitsweise. 

Bei Einstellung auf "Ein" schafft die nachste Schalt- 
auswahl einen automatischen Zentriermodus der Verstar- 
kungskalibrierung des Lenkmechanismus . Dieser automa- 
tische Kalibriermodus bewirkt, da/3 das System den 
Lenkschwenktrager 52 in jede winklige, extreme Neigung 
fahrt und die Ausgabe des Lenkneigungspotentiometers 
78 mi/3t, wodurch ein Selbstkalibrieren des Neigungspo- 
tentiometers 78 ermoglicht wird, nachdem der Lenktra- 
ger zur Mitte zuruckkehrt. Bei der "Aus"- Einstellung 
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folgt der Zentriermodus einfach dem nooialen Arbeits- 
vorgang, wie oben beschrieben. Dieser Kalibriermodus 
erlaubt ein automatisches Kalibrieren des Neigungspo- 
tentiometers, so da0 das System sicherstellen kann, 
da/9 eine Ablesung von 99 % Neigung auftritt, kurz be- 
vor der Grenzschalter aktiviert wird. Dieses Merkmal 
erlaubt ein genaues Einstellen der Warnschaltpunkte, 
die dazu verwendet werden, ein vorheriges Riickkopp- 
lungssignal zu aktivieren, wenn die winklige Verset- 
zung des Lenkschwenktragers die Warnschaltpunkte iiber- 
steigt. Die letzte Schalteinstellung bei der "Ein"-Po- 
sition macht die Zentrierung des Lenkrschwenktragers 
52 bei Automatikbetrieb nach einem Verriegelungsaus- 
fall unwirksam, und halt den Lenkschwenktrager 52 in 
der Position, in der er war, als der Verriegelungsaus- 
fall auftrat. Wenn die Schaltung in den "Aus l, -Zustand 
gebracht wird, findet ein nonnaler Arbeitsvorgang 
statt, wobei sich der Haupttrager sich nach einem Ver- 
riegelungsausf all zentriert* Eine weitere Option, die 
vorgesehen sein kann, ist, da/3 anstelle der Zentrie- 
rung des Lenkschwenktragers 52 nach einem Verriege- 
lungsausf all , der Lenkschwenktrager 52 in die Position 
zuruckkehrt, in der er zu einer vorbestimmten Zeit 
(d.h* 20 sek.) vor dem Verriegelungsausf all war, an- 
stelle der Ruckkehr zur Mitte. 

Der dritte Bereich, der durch ein zusatzliches Drucken 
der PGM-Taste 13 6 zuganglich ist, ist der Adressen/Da- 
tenbereich, der bei Block 206 angezeigt ist. Dieser 
Arbeitsbereich erlaubt der Bedienungsperson , eine 
vierstellige Adressenspeicherstelle einzugeben, die 
hexadezimal von 4828 bis 4851 reicht, und enthalt die 
Moglichkeit, eine zweistellige hexadezimale Datenzahl 
fur jede dieser Stellen f estzusetzen . Auf diese Weise 
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ist es der Bedienungsperson moglich, Speicherstellen 
im System-RAM zu adressieren und dann neue Daten in 
diese Stelle einzugeben. Bei diesem Modus wirken die 
Handtaste 144 und die Automatiktaste 146 als Cursor- 
bewegungstasten, mit denen die Zif f erpositionen auf 
der Anzeige 130 bedient bzw. betatigt werden. Auf die- 
se Weise bewegt die Handtaste 144 den Cursor nach 
rechts, und die Automat iktaste 14 6 bewegt den Cursor 
nach links. Die gewiinschte zu andernde Zif f ernposition 
blinkt. Um die Anzeige der Daten- und Adressenstellen 
auf der Anzeige durchzufiihren, ist das Driicken der 
SEL-Taste 138 notwendig. Nachf olgendes Driicken der 
PGM-Taste 136 rotiert zuruck bzw. bewegt sich im Kreis 
durch die drei Bereiche, die bei den Blocken 102 , 104 
und 106 angezeigt sind. 

Die Bedienungsperson kann die Wartungsbetriebsart zu 
jedeO Zeit durch Ausschalten des Wartungsbetriebs- 
schalters verlassen. Das System 20 kehrt dann in die 
Betriebsart zuruck, in der es vor Eintritt in die War- 
tungsbetriebsart war, und andere Fernpulte verandern 
die Anzeige von ,, REM*OFF" in die normale Anzeige fur 
die Betriebsart, die wieder eingegeben wurde. Die lau- 
fende Betriebsart geht solange weiter, bis eine Einga- 
be der Bedienungsperson die Betriebsart andert. 

Bezugnehmend auf die Fig. 7 ist ein detailliertes 
Blockdiagramm dargestellt, welches eine bestimmte Aus- 
gestaltung der Steuerschaltung 24 aufzeigt, welche ei- 
nen Mikroprozessor 210 verwendet (d.h. bei der darge- 
stellten Ausgestaltung einen Z-80) , um Regelungsauf ga- 
ben zu ubernehmen. Die Programmierung fur den Mikro- 
prozessor 210 ist in einem Programmspeicher 212 ge- 
speichert, welcher einen programmierbaren Festspeicher 
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(PROM) aufweist, der uber einen Bus 214 mit dem Pro- 
zessor 210 gekoppelt ist, wie dargestellt. Der Mikro- 
prozessor 210 ist uber einen Hauptbus 216 mit einer 
unterstutzenden Peripherieschaltung verbunden bzw. ge- 
koppelt. 

Mit dem Mikroprozessor 210 ist iiber den Bus 216 eine 
Eingabeanschlu/?schnittstelle 218 verbunden, die eine 
Verr iegelungssignaleingabe besitzt , eine Schaltgrenz- 
schalteingabe 298, eine Bedienungsgrenz- bzw. end- 
schalteingabe 29 6, ein Bedienungsende der Transport - 
eingabe und ein Schaltende der Transporteingabe, wie 
dargestellt. Eine Schrittmotorsteuerung und ein -trei- 
ber bzw. -antrieb 220 ist mit dem Mikroprozessor 210 
uber den Bus 216 verbunden, der Antriebsausgaben fur 
den Bedienungskantensensormotor und fur den Schaltkan- 
tensensormotor besitzt . Eine Ausgabeanschlu/Sschnitt- 
stelle 222 sieht eine Ausgabeschnittstelle vor mit 
Ausgaben an das Bedienungsrelais de vorherigen Riick- 
kopplung und das Schaltrelais der vorherigen Ruckkopp- 
lung, sowie die Handbewegungssignale 292, 294 fur so- 
wohl die Bedienungs- als auch die Schaltseite und ein 
Verriegelungssignal 290. Eine Impuls- bzw. Zeitgeber- 
schaltung 2 24 ist mit dem Bus 216 gekoppelt und ent- 
halt eine damit verbundene Uhr 226. Ein Signal der Uhr 
226 ist mit den Inf rarot-LEDs 228 gekoppelt, urn ein 
zwei Kilohertz Modulationssignal fur die infraroter- 
zeugenden Kantensensor-LEDs zu schaffen. Ein Speicher 
mit wahlfreiem Zugrif f 230 (RAM) , der als Datenspei- 
cher zum Speichern von Arbeitsdaten fur den Mikropro- 
zessor 210 dient, ist wie dargestellt mit dem Bus 216 
verbunden bzw. gekoppelt. Ein Analogdigitalumsetzer 
232 (A/D) ist mit dem Bus 216 sowohl direkt als auch 
durch einen Chipauswahldekoder 2 34 verbunden, der un- 
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ter Steuerung des Mikroprozessors 210 Auswahlsignale 
an den Analogdigitalumwandler gibt. Ein Analogmulti- 
plexer 236 schafft eine multiplexe Eingabe an den Ana- 
logdigitalumwandler, was ermoglicht, Neigungspotentio- 
meter-, Drehzahl-, Bedienungsabtastsensor- und Schalt- 
abtastsensoreingaben im Analogdigitalumwandler zu mul- 
tiplexen. 

Ebenso ist iiber den Bus 216 mit dem Mikroprozessor 210 
ein dualer Kanal UART-Ubertragungsanschlu/? 240 verbun- 
den, welcher vollduplexserielle Ubertragungen iiber ei- 
ne Ubermittlungs- und Empf angsleitung zu den Fernsteu- 
erpulten 26 schafft, wie dargestellt. Zusatzlich sieht 
der ubertragungsanschlu/3 die Eingabe der PZ-Schaltein- 
gabe sowie einem Hilf sdatenubertragungsanschlu/3 242 
vor, wie dargestellt. Zusatzlich ist eine Reihe von 
Multiplikationsschaltungen 244, 246, 248 iiber den Bus 
216 mit dem Mikroprozessor 210 verbunden. Der Multi- 
plikator bzw. Vervielf acher 244 ermoglicht eine mikro- 
prozessorgesteuerte Mult iplikat ion des Schaltkanten- 
sensorsignals, und der Multiplikator 246 ermoglicht 
eine ahnliche Multiplikation des Bedienungskantensen- 
sorsignals. Die Ausgabesignale dieser zwei Multipli- 
katoren 244, 246 werden in einem Dif f erenzverstarker 
247 unterschieden und mit einem dritten Vervielf acher 
24 8 verbunden, dessen Ausgabe direkt mit einer Motor- 
steuerschaltung 250 iiber eine Leitung 304 , wie darge- 
stellt, verbunden ist. Dieser Verstarkeraufbau ermog- 
licht es dem Mikroprozessor 210, die Verstarkung der 
Sensorverstarkungskanale zu steuern. Ebenso sind mit 
der Motorsteuerschaltung 250 das Bedienungsgrenz- bzw. 
endschaltsignal 306 verbunden, die Schaltgrenz- bzw. 
endschaltsignale 308, das Verriegelungssignal 290, 
Korrekturmotordrehzahlsignal 302, die Handbewegungssi- 
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gnale 292, 294 fur sowohl die Schalt- als auch die Be- 
dienungsseite, und wie dargestellt, die Schalt- und 
Bedienungsgrenz- bzw. endsignale 298, 296. Die Ausgabe 
der Motorsteuerschaltung 250 ist das Korrekturmotor- 
servosignal, welches dazu verwendet wird, den Lenk- 
schwenktrager 52 anzutreiben. Die Motorsteuerschaltung 
250 ist im Detail im Schemadiagramm der Fig. 9 darge- 
stellt . 

Im Betrieb verwendet die Motorsteuerschaltung 2 50 das 
Eingabesignal des Vervielf achers 248 zum Steuern des 
Servomotors. Das Signal des Vervielf achers 248 ist ein 
modif iziertes Signal der Kantensensoren, wobei das Si- 
gnal von den Kantensensoren durch die Verstarker 246, 
244 verstarkt eingestellt wurde, wonach die Differenz 
zwischen den beiden uber den Dif f erenzverstarker 247 
erhalten wird, und dann die erhaltene Versetzungsf eh- 
lerspannung durch den Vervielf acher 248 verstarkt und 
mit der Motorsteuerung 250 verbunden wird. Diese Feh- 
lerspannung wird von der Schaltung 252 in geschlosse- 
ner Schleife bzw. Endlosschleif e mit dem Drehzahlwert 
des Korrekturmotors verwendet. Die Verstarkung des 
Verstarkers wird durch den Wert der Motorgeschwindig- 
keitsvariablen gesteuert, die innerhalb der Wartungs- 
betriebsart eingestellt wurde. Die Motorsteuerschal- 
tung versucht daher immer, den Korrekturmotor aufgrund 
des Wertes der ermittelten Fehlerspannung zu bewegen. 
Der Drehzahlwert im Motor wird zu der Motorsteuer- 
schaltung in geschlossener Schleife von dem Korrektur- 
motor zuriickgef iihrt . Die Geschwindigkeit des Tachome- 
ters bewirkt daher die Anderung der Ausgabespannung 
der Motorsteuerung durch Beschleunigen Oder Verringe- 
rung bis ein Gleichgewicht zwischen der Fehlerspannung 
und der erhaltenen Riickkopplungsspannung erreicht 
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wird. Dies fuhrt zu einer Korrekturgeschwindigkeit , 
die die Bewegung des Steuermechanismus in die entge- 
gengesetzte Richtung des Fehlers bewirkt, was in einer 
Veranderung der Fehlerspannung resultiert, die sich an 
Null nahert, bewirkt durch ein Zuriickbewegen der Bahn 
zu der Nullposition des Kantensensors . 

Wie aus der Durchsicht der Steuerschaltung 24 ersicht- 
lich ist, wird zum Korrekturvorgang des Systemes das 
Neigungspotentiometereingabesignal benotigt . Dieses 
Potentiometer uberwacht die relative Position des 
Lenkschwenktragers fur Funktionen wie z.B. den Zen- 
triermodus und Neigungsprozentanzeigear ten. Das Signal 
dieses Potentiometers wird so verarbeitet, da/3 die 
Fehlerspannung die Drehabweichung vom Nullpunkt des 
Potentiometers ist. Im Zentriermodus bildet dieses Si- 
gnal eine geschlossene Schleife mit der Motordrehzahl- 
riickkopplungsschaltung . 

Die Fig. 8 ist ein detailiertes Blockdiagramm, welches 
eine bestimmte Ausgestaltung der Steuerpultschaltung 
260 darstellt, einschlie)31ich eines Steuermikrocompu- 
ters (d.h. ein 8031), welcher, wie dargestellt, mit 
einem Hauptbus 2 62 verbunden ist. Der Mikrocomputer 
264 ist uber den Hauptbus 262 mit einer achtstelligen 
Anzeige 2 66 und den Frontpult-LED-Anzeigern 2 68 ver- 
bunden. Die Frontpult-LED-Anzeiger sind mit dem Bus 
2 62 durch einen LED-Treiber bzw. -Antrieb 2 69 verbun- 
den, wie dargestellt. Die achtstellige Anzeige 266 ist 
mit dem Mikrocomputer 2 64 uber den Bus 2 62 durch eine 
Puf f erschaltung 270 und eine LED-Anzeigeantriebsschal- 
tung 272 verbunden, wie dargestellt. Ebenso ist mit 
dem LED-Anzeigetreiber bzw. -Antrieb 272 eine Chipaus- 
wahldekodierschaltung 274 verbunden, die direkt mit 
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deiti Mikrocomputer 274 verbunden ist, wie dargestellt. 
Zusatzlich sind sieben Pultsteuertasten direkt mit 
Eingaben des Mikrocomputers 2 62 verbunden, sowie mit 
einer direkten Eingabe des Wartungsschalters 276, wie 
dargestellt . 

Die Steuerpultschaltung 2 60 ubertragt direkt mit der 
Steuerschaltung 2 4 durch den Ubertragungsanschlu/3 24 0 
der Fig. 7 uber eine Empf angsleitung 278 und die liber- 
tragungsleitung 280. Eine Ubertragung zwischen der 
Steuerschaltung 24 und der Steuerpultschaltung 260 ist 
eine serielle ubertragung, die ein serielles Protokoll 
verwendet, worin Mehrf achsteuerpulte parallel mit der 
Steuerschaltung 2 4 verbunden sind. 

Das serielle Protokoll verwendet einen Zwolf byteblock, 
um Daten zu iibertragen, wobei jedes Byte aus elf Bits 
gebildet ist. Jeder Nachrichtenblock ist aus einem An- 
fangsbyte, zehn Nachrichtenbytes und einem Endbyte ge- 
bildet. Das erste Fernsteuerpult ermittelt bzw. erfa/?t 
das Anfangsbyte, welches es in Bereitschaft fur die 
Ankunft einer Nachricht versetzt, nach der die nach- 
sten acht Bytes Nachrichteninf ormationen enthalten, 
die von einem neunten Byte gefolgt werden, welches die 
LED-Anzeigewerte enthalt und einem zehnten Byte, dem 
Wartungsbyte, welches das Fernsteuerpult informiert, 
wenn das System im Wartungsmodus ist. Jedes Drucken 
einer Taste wird von dem Steuerpult an die Steuer- 
schaltung funfmal ubermittelt, und die Steuerschaltung 
zahlt die ubermittlungen, um eine tatsachliche Tasten- 
betatigung zu prufen. Jedes Byte ist aus einem Start- 
bit und acht folgenden Datenbits, einem Paritatsbit 
und einem Stopbit gebildet. Dieses serielle Protokoll 
schafft eine zuverlassige ubermittlung zusammen mit 
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der Moglichkeit von mehreren Fernsteuerpulten. 

Es wurden neue Verfahren und Vorrichtungen zur automa- 
tischen Bahnfiihrung in bestimmten Ausgestaltungen zum 
Zwecke der Darstellung der Weise aufgezeigt, in wel- 
cher die Erfindung verwendet werden kann. 
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1. Bahnf iihrungssytem (20) zum automat ischen Steuern 
der Ausrichtung einer sich bewegenden Bahn (40) 
mit: 

einem stationaren Tragrahmen (36,38); 
einem schwenkbaren Rahmen (50) , der an dem statio- 
naren Rahmen zur Aufnahme der sich bewegenden Bahn 
angeordnet und uber einen vorbestimmten Bereich 
schwenkbar ist und parallele Lenkrollen (32,44) 
enthalt, die um eine Achse drehbar sind, die sich 
quer zur Lauf richtung der Bahn erstreckt ; 
einer Sensoreinrichtung mit mindestens einem Kan- 
tensensor (82,84) zum Abtasten einer Querabwei- 
chung der Position einer Langskante der Bahn und 
zum Erzeugen eines Fehlersignales als Antwort dar- 
auf ; 

eine Steuereinrichtung zum Erzeugen von Steuersi- 
gnalen als Antwort auf die Fehlersignale zum auto- 
matischen Korrigieren der Abweichung der Bahnposi- 
tion durch Schwenken des schwenkbaren Rahmens; 
einer Antriebseinrichtung (62,78) zum Schwenken 
des schwenkbaren Rahmens, um die Winkelposition 
des schwenkbaren Rahmens als Antwort auf die 
Steuersignale zu steuern; und 
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einer manuellen Einrichtung (144) , urn es einer Be- 
dienungsperson zu erraoglichen, eine Handsteuerung 
der Antriebseinrichtung zu ubernehmen; 
dadurch gekennzeichnet, da/3 
die Bahnfuhrungssystem au^erdem eine Wartungs- 
bzw. Bedienungseinrichtung fur eine Abschalt- bzw. 
Sperrfunktion der Steuereinrichtung enthalt, die 
auswahlbare und prograinmierbare Wartungsbetriebs- 
arten schafft, um einen Bedienungszugang bzw. Ope- 
ratorzugang von programmierbaren Parametern von 
einem Steuerpult (26) zu ermoglichen. 

2. Bahnfuhrungssystem (20) nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, da/3 
die Wartungseinrichtung eine Testeinrichtung zum 
Testen des oder jedes Kantensensors (82,84) durch 
Aktivieren des oder jedes Kantensensors enthalt, 
um eine voile Skalierungsf ehlersignalausgabe zu 
erhalten und diese mit einem Grenzwert zu verglei- 
chen und eine Wartungsmitteilung zu erzeugen, wenn 
der voile Skalierungssensorpegel unter dem Grenz- 
wert liegt. 

3. Bahnfuhrungssystem (20) nach Anspruch 2, 
dadurch gekennzeichnet, da/3 
die Testeinrichtung den oder jeden Sensor (82,84) 
automat isch testet, bevor der Sensor entlang der 
Langskante der Bahn positioniert wird. 

4. Bahnfuhrungssystem (2 0) nach Anspruch 2 oder 3, 
dadurch gekennzeichnet, da/3 
die Testeinrichtung weiterhin eine Einrichtung zum 
automatischen Kalibrieren des oder jedes Kanten- 
sensors (82,84) aufweist durch Aktivieren des oder 



-3- 



jedes Sensors und Einstellung des Verstarkungsfak- 
tors eines daran gekoppelten Verstarkers (244, 
246) , urn einen gewiinschten Sensorf ehlersignalpegel 
als Arvtwort auf das voile den Grenzwert iiberstei- 
genden Skalierungssensorf ehlersignal zu erhalten. 

5. Bahnfuhrungssystem (20) nach einem der Anspruche 1 
bis 4 , 

dadurch gekennzeichnet, da/? 
die Antriebseinrichtung (62,78) weiterhin eine 
Me/?einrichtung (78) zum Erzeugen von Positionssi- 
gnalen als Antwort auf die Winkelverstellung des 
schwenkbaren Rahmens aufweist und eine Einrichtung 
zum automatischen Kalibrieren der Me/3einrichtung 
durch automatisches Antreiben des schwenkbaren 
Rahmens in winklige Extreme des vorbestimmten Be- 
reiches, Bestimmen eines vollen Skalierungsposi- 
tionssignalwertes fur jedes Extrem, und Verwenden 
des vollen Skalierungspositionsignalwert.es, urn die 
Me/3einrichtung durch einen Prozentsatz der maxima- 
len Winkelverschiebung automatisch zu kalibrieren. 

6. Bahnfuhrungsvorrichtung (20) nach Anspruch 5, 
gekennzeichnet durch 

eine Einrichtung zum Einstellen eines Warnschalt- 
punktes als Prozent der gesamten maximalen 
schwenkbaren Winkelverstellung des Rahmens, und 
au^erdem eine Einrichtung zum Erzeugen eines Pa- 
ster-Ruckkopplungssignales (paster feedback si- 
gnal) mit einer die Korrektur unerwiinschter Win- 
kelverstellung des Rahmens erlaubenden Impulsbrei- 
te als Antwort auf die schwenkbare Winkelverstel- 
lung des Rahmens, die den Warnschaltpunkt uber- 
steigt . 
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7. Bahnfiihrungssystem (2 0) nach Anspruch 6, 
gekennzeichnet durch 

eine Einrichtung, die es einer Bedienungsperson 
ermoglicht, eine Impulszeit fur das Paster-Ruck- 
kopplungssignal und eine Wartezeit einzustellen, 
wahrend der eine zusatzliche Erzeugung von Paster- 
Ruckkopplungssignalen gesperrt ist. 

8. Bahnfiihrungssystem (2 0) nach einem der vorherge- 
henden Anspriiche, mit einer Speichereinrichtung 
(320) mit einer Vielzahl von Speicherstellen zum 
Speichern von Bedienungsdaten , 

dadurch gekennzeichnet, da/3 
die Wartungseinrichtung eine Einrichtung enthalt, 
wodurch es einer Bedienungsperson moglich ist, ge- 
wiinschte Funktionen und Wartungsarten auszuwahlen, 
einschlie/?lich einem Modus, der es der Bedienungs- 
person ermoglicht, eine jede Speicherstelle der 
Speichereinrichtung zu adressieren und ausgewahl- 
te Daten an der volladressierten Speicherstelle zu 
speichern. 

9. Bahnfiihrungssystem (20) nach einem der vorherge- 
henden Anspriiche, 

gekennzeichnet durch 
eine Bewegungseinrichtung (88,90) zum automati- 
schen Bewegen der Kantensensoren (82,84) weg von 
der Bahn (40) als Antwort auf einen Verriegelungs- 
signalausf all . 

10. Bahnfiihrungssystem (20) nach Anspruch 9, 

dadurch gekennzeichnet, da/3 
die Bewegungseinrichtung (88,90) weiterhin eine 
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Einrichtung zum automatischen Zentrieren des 
schwenkbaren Rahmens (50) als Antwort auf den Ver- 
riegelungssignalausf all enthalt. 

11. Bahnfuhrungssystem (20) nach Anspruch 9 oder 10, 
gekennzeichnet durch 

eine Einrichtung zum Sperren der Erzeugung von 
Steuersignalen zum automatischen Korrigieren der 
Abweichung der Bahn (4 0) als Antwort auf einen 
Verriegelungssignalausf all und zum Erzeugen eines 
Steuersignales, um den schwenkbaren Rahmen (50) 
als Antwort auf den Verriegelungssignalausf all zu 
zentrieren. 

12. Bahnfuhrungssystem (20) nach einem der Anspruche 9 
bis 11, 

gekennzeichnet durch 
eine Einrichtung zum automatischen Speichern der 
Winkelposition des schwenkbaren Rahmens (50) fur 
eine vorbestimmte Zeitdauer und zum automatischen 
Ruckfuhren des schwenkbaren Rahmens in eine Win- 
kelposition, die er eine vorbestimmte Zeit vor der 
Feststellung des Verriegelungssignalausf alles hat- 
te. 

13. Bahnfuhrungssystem (20) nach einem der vorherge- 
henden Anspruche, 

dadurch gekennzeichnet, da/3 
die Steuereinrichtung weiterhin eine Vielzahl von 
Steuerpulten (26,28) enthalt, damit der Bedie- 
nungsperson die Auswahl von gewunschten Funktionen 
moglich ist und dadurch, da/3 die Wartungseinrich- 
tung weiterhin eine Einrichtung zum Sperren aller 
au0er einem Steuerpult enthalt, wenn eine War- 
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tungsbetriebsart durch die Bedienungsperson ausge- 
wahlt ist. 

14. Bahnfuhrungssystem (20) nach einem der vorherge- 
henden Anspriiche, 

dadurch gekennzeichnet, da/? 
die Sensoreinrichtung zwei Kantensensoren (82,84) 
aufweist und die Steuereinrichtung (24) eine Ein- 
richtung zum Ermoglichen einer operatornumerischen 
Programmierung einer raumlichen Entfernung zwi- 
schen den Sensoren und einer Operatorprogrammie- 
rung der Sensoraktivierung. 

15. Bahnfuhrungssystem (20) nach einem der vorherge- 
henden Anspriiche, 

dadurch gekennzeichnet, da/3 
die Antriebseinrichtung (62,78) einen Motor (62) 
aufweist, der eine wahlbare Geschwindigkeit be- 
sitzt, und da/3 die Wartungseinrichtung eine Ein- 
richtung enthalt, die der Bedienungsperson ein nu- 
merisches Programmieren der Motorgeschwindigkeit 
ermoglicht . 

16. Bahnfuhrungssystem (20) nach einem der vorherge- 
henden Anspruche, 

dadurch gekennzeichnet, da/3 
die Steuereinrichtung eine Vielzahl von Steuerpul- 
ten (26,28) aufweist, damit die Bedienungsperson 
gewiinschte Funktionen mit serieller Vollduplex-Di- 
gital-ubertragung zwischen der Vielzahl der 
Steuerpulte und der Steuereinrichtung auswahlen 
kann. 



17. Bahnfuhrungssystem (20) nach einem der vorherge- 
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henden Anspruche, 

dadurch gekennzeichnet, da/3 
die Sensoreinrichtung zwei bewegliche Kantener- 
mittlungssensoren (82,84) mit einer Antriebsein- 
richtung (88,90) aufweist zum Antreiben jedes Sen- 
sors, mit einem flexiblen, linearen, gezahnten 
Band (92) , wodurch es moglich ist, den Sensor ent- 
lang eines Gestells durch mindestens einen An- 
triebsschrittmotor (88,90) zu bewegen, der eine 
Zahleinrichtung enthalt zum Zahlen der Schritte 
eines Schrittmotores fur jeden Motor, wodurch die 
Kantenermittlungssensorposition nachgesteuert 
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